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Sukladno s Medttnarodnom konvencijom za izjednaienie nekih pra-
vila o teretnici, 1924 - Haika pravila (i Zakliuinim protokolom teKonvencije), nai zakonodavac je inartikulirao u Zakon o pomorskoj i
unutrainjoj plovidbi institut 'od 17 grupiranih "izuzetih sluiajeiao("excepted perils"), poznate rizike plovidbenog pothvata, za koje se
moie pretpostaviti da ih brodar nije skrivio, pa brodar za uzrokovanu
itetu u tim sluiajevima, odgovora po naielu dokazane krivnje.
Od 9 taksativno nabrojenih zakonskih slutajeva, autor izdvaja i
analizira dva i to spaiauanje ljudi i imovine na moru, te devijaciju,
usporedujuii zakonska rjeienja sa med.unarodnim unifikaciiskim in-
struruentima (Haika i Hamburika pravila - ova druga 
joi nisu stu-
pila na snagu), uz osvrt na neke primiere strane legislacije.
1. UVOD
U prijevozu stvari rnorem brodar odgovara temel.jem pretpostavljene
(presumirane) krivnje za o5teienje, rnanjak ili gubitak stvari i za zaka5nje-
nje u predaji stvari, jer mu pozitivni Zakon o pomorskoj i unutra5njoj plo-
vidbi ("SluZbeni list SFRJ", br.22/77, 13/82,30/85 i 80/89 daljem tekstu
Ptrovidbeni zakon) nameie duZnost postupanja s ,paZnjom urednog brodara,,
(dl. 553).' Tom istom paZnjom, koju mora dokazati, brodar je duZan osposo-
biti brod za ploviclbu, primjereno ga opremiti, popuniti posadom, opskrbiti
' Zakonski izraz "paLnja uredno:g brodaran bazira se na po,jmu "duZna palnja"(engil. due diligence, fran. diligence raisonnab,le) iz MetlunaroCne konvencije o iz-
jednadavanju nekih pravila o teretnici (Ha5ka pravila) donesenoj u Bruxellesu
1.924. god. (vidi d.l. 3 st. 1, dl. 4 st. I i dl. 4 st. 2 p). ,Due diligenceo je opii poiam
angloameridkog prava i znati duZnost paLnje, koja se moi.e odekivati od razborite
osobe, jer razumna i paZljiva oso,ba to nedovito dini - vidi Grabovac: Enciklope-dija pojrno{/a pomorskog prava, Sp,lit 1991, str. 45. Iako ga spominju, Haika pra-
vila ne oplsuju taj pojam, a ni sudska p,raksa nije bila sklo,na da ga tumadi, dok








potrebnim zalihama i pripremiti tako, da se teret moZe ukrcati, sloZiti, duvati,
prevesti i iskrcati u stanju u kojem ga je primio na prijevoz ((1.458 st. 1)
Pomorski brodar ne odgovara za tzv. nautidke gre5ke (radnje ili propusti u
plovidbi i rukovanju brod,om), te za Stete od poZara, kada je u pitanju sa-
mo djelovanje zapovjednika br,oda, dlanova posade i clrugih osoba koje rade
za njega u okviru obavljanja svojih duznosti (dl. 554 st. 2 i dl. 555).
Brodarova pozicija je znalno olak5ana i tzv. institutom "izuzetih sh-rda-jeva" (zovu se i ,iznimne opasnosti< ili "iznimni sludajevi<, engl. exceptedperils, franc. cas exceptds, tal. pericoli eccettuati), koji za njega predstavlja
povlaitenu moguinost oslobadanja od odgovornosti u taksativno nabrojenim
situacijama.'
Brodaru je dovoljno dokazati uzrodnu vezu izmeclu nekog izuzetog slu-
daja i Stete, Sto dovodi do pretpostavke da on nije odgov,oran. Korisniku
prijevoza preostaje jedino pravo da dokazuje (osobnu) krivnju brodara (da
nije postupao s paZnjom urednog bnodara) ili komercijalnu krivnju osoba,
kojima se brodar sluZi u sv,om poslovanju u odnosu prerna Stetnirn poslje-
dicama izuzetog sludaja. Zapravo, preko instituta "izuzetih sludajevau pri-hvaia se nadelo dokazane krivnje brodara, koje je za njega mnogo povoljnije
u odnosu na opii koncept pretpostavljene krivnje.'
U ovom radu analiziramo pojam i pravni doseg izuzetlh sludajeva iz tl.
st. 1, t. 6 (spa5avanje ili poku5aji spa5avanja ljudi i imovine na moru) i
(skretanje broda u sludajevima iz t. 6 ili zbog drugih opravdanih razlo-
Plovidbenog zakona.
law-a q duingj briZljivosti (eragl.. duty of car.e), tg da se smatra d3 j. jednaka ra-
zumnoj paZnji uzimajuii u obzir poznate ili odekivane oko,lnosti, kao i prirodu
putovahjh i tlereta koji se prevozi -- detaljnije Carver-Colinvaux: Carriage by _Sea,
sv. I, London 1963, str. 218 i Scrutton: On Charterparties a,nd Bills of Lading, Lon'
don 1964, str. 412. U jugoslavenskom p,ravu mjerilo duZne paZnje jest objektivni
kriterii jednog srednje sposobnog b'rodara - tako Grabovac: Odgovornost prije-voznika, Sp,lit 1989, s,tr. 12 i 15, te JakaSa: Sistem plovidbenog prava Jugoslavije,
3. knjiga, sv. II, Cakovec 1983, str. 3U2.
' Po uzoru na Ha5ka pravila, koja uglavnom navodi iste uzroke Steta u dl. 4
st. 2 a)-q), Plovidbeni zakon nabiraja u dl. 556 'st. 1 te >>izuzete sludajeven: 1. skri-vene mane broda ili njegove nesposobnos,ti za plovidbu, ako .ie brodar na vrijeme
painjom urednog brodara nastojao osposobiti brod za plovidbu, 2. vi5a sila, po-
mors'ke nezgode, ratni dogatlaji, medunarodni zlodini na mom, nemiri i pobtrne,
3. sanitarna o,gralridenja ili druge mjer:e i ,radnje drZavnih o,rgana, 4. radnje i p,ro-
pusti Ercatelja ili osoba ovla5tenih da raspo,laZu teretorn ili osoba koje za njih
f4_de,- 5. obustava rada odnosno Strerjk, masovno iskljudenje radnika s posla i,li
lilo \oj9 druge smetpje, koje potpuno i,li dje,lomidno spredavaju rad, 6. spaiavanjeili poku5aj spa5avanja ljudi i imovine na moru, 7. skietanje broda. (devijacija) -u
sludajevima spa5avanja ili poku5aja spa5avanja ili zbog drugih oi:ravdanitr railoga,
8- prirodni gubitak u masi ili obujm,u tereta, te o5teienje i1i gubitak koji nastaje
zQog_.vlas.tite m_ane, skrivene mqne ili posebne naravi tereta i 9. nedovoljno pakir-a-
nje ili nejasne ili nedovoljno traj,ne oznake na teretu.
3 Vidi dl. 556 st. 2 Plovidbenog zakona, dime je na5 zakonodavac inartikulirao
Zakljudni protokol Konvencije o. teretnici, q kojem se izmeilu ostalog, daje Ctria-
yama potpisnicama pravo precizirati ,u svojim zako,nskim odredbami aa u slu'da-
jevima predvitlenim. u il. 4 -it. 2 p)-p) imalac prava moZe dokazivati osobnu krivnjrubrodara ili komercijalng krivnjrl .njegovlI1 liudi. Inade, _Jugoslavija je ratificirala
Ha5ka pravila i Protokol o potpisivanju 29. listopada 1958. god.
250
D. Bolanda: Spalavanjc iiudi i imovine na lnoru i devijacija kao >Izuzetni sludajcvio u prijevozu
stvari morem, I-rPP, v. 33, (3-4) , 249-262 (1991)
2. SPASAVANJE ILI POKUSAJI SPASAVANJA LJUDI I IMOVINE NA
MORU
Odredba dl. 556 st. 1, t. 6 Plovidbenog zakona temelji se na odredbi dl. 4
st. 2 l) Ha5kih pravila, u kojoj se navodi cla ni vozar ni brod nisu odgovorni
2a... koje nastane ili proizade iz ,saving or attempting to save life or pro-
perty at sea<<.4
SpaSavanje bismc naj5ire mogli definirati kao akciju poduzetu u cilju
otklanjanja opasnosti, koja prijeti osobama i stvarima na trloru, a temeljno
obiljeZje spa5avanja kao stvarne akcije i kao pravnog instituta je opasnost
za objekt spaSavanja, koja mora biti ozbiljna, neposredna i stvarna.s
Potpuno je jasno da se pod spa5avanjem podrazumijeva i pomaganje
(pruZanje pomoii), buduii se ova dva pojma u svojim pravnim posljedicama
potpuno izjednaduju. Razlika izmedu spa5avanja i pornaganja najdeSie se
temelji na pitanju da li i sam spa5avani brod (uz ,pomoiu spasioca) podu-
zima kakve akcije radi otklanjanja opasnosti za vlastitu imovinu i ljude, ili
je njegova sr-ldbiua potpuno prepu5tena i ovisna o intervenciji spasioca.
Plovidbeni zakon govori o spa5avanju ili poku5aju spa5avanja ljudi i
imovine na moru.
U pomorskoj plovidbi jc od davnine usvojen obidaj, koji je do danas i
pravna obveza, da se obvezno spaSavaju ljudski Zivoti na moru, jer je to
imperativno nametnuto zapovjednicima brodova u meclunarodnim i nacio-
nalnim okvirima.6 Nasuprot tome, ne postoji duZnost spa5avanja imovine,
ali je uvrijeZena svijest o potrebi takvog spaiavanja, pa pod spa5avanjem
irnovine na moru Plovidbeni zakon ne podrazurnijeva samo spa5avanje, koje
je obvezatno prema na5im internim propisima.'
{ Konvencija o prijevozu robe morem iz 1978._g.-od. (Hambur5ka pravila) vi5e
ne poznaje inslitut'"iiuzetih opasnosti", ali aplikabilno'st_tog instituta je moguia
odr}ctbom dl. 5 st. 6, jer brodar neie biti odgovoqan za Stetu koja nastane >zbog
mjera poduzetih za sia5avanje Zirrota ili razEoritih mjera za spa5avanje imovine
na m,oru( (vidi bilje5ku br. 18).
s Stankovii: Spasavanje ri plovidbenorr pra!1r Jugoslavije, -Rijeka 1976, str. 75.
Plovidbeni zakon ire daje-definiciju pojma spaSavania (ri4i il. -767).-.-6 Usporedi dl. 8, st.- I MeClunirodn6 konvencije o u,nifikaciji nekih. pravila o
sudaru i:rodova (Bruxelles, 1910). i dl. 11, st. 1 Meitunarodne konvencije o unifi-
kaciji nekih pravila o spa$ava,n,iu i pruZanju pomoii na moru (Bruxelles, 1910.) sa
dl. 145, st. I i tl.147, st. 1 Plovidbenog zakona.
'U na5em pravri zapovjedniku bioda se nameie duZnost spa5avanja jugosla-
venske imovine^(dl. 148 3t. i Plovidbenog zakona). Jaka5a smatra da je pr,opis dl.
556, st. l, t.6.odraz.Ha5kih pf1.r,ila.. \oja su donesena u vrijeme \q$u duZnost spa-
Savanja imovine nije uopie- bila diskutirana, niti predviilena u bilo kojem i4!er-
nom 2akonodavstvu, te da su redaktori Konvencije o teretnici stali na stajali5te
opravdane ekskulpacije brodara .pri spaiavanju im.ovine, jer se radi, -ako _ne- opravnoj, a ono o moralnoj obvezi svakog pomorca (Jaka5a, o. c., str. 83 i UdZbe'
nik plovidbenog prava, Zagreb 1979, str.255). Suprotnog je mi5ljenja Grab,ovdc,
po kojemu su Haika pravila imala u vidu kao excepted peril samo spa5avanje
Zivota, iako formr:,lacija u tekstu (life or pro,perty) i nedostatak bilo kakvog speci
jalnog komentara o ovom problemu, otelava defii,nitivno rje5enje spornog pitanja
(Pravni problemi devijacije kod ugovora o pomorskom prijevo"zu, Zbornik radova,
knjiga 2, Split 1964, str. 143-144. U istom smislu Stankovii, o.c., str. 56-57.
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..Spa5avanje kao razlog koji brodara oslobada odgovornosti za Stetu po-stoji samo dok se pruZene uslugc mogu stvarno uUroliti u spa5avanje, riai-
me dok z? spa5avani brod postoji neposreclno prijeieia opisnost. poslije
tog trenutka, izmeitu spa5avatelja i spaSavanog bioda nastuia potpuno lut-
rativni moment. Brodar ie, prema pravilnom tumadenju ior[ogi, koji ga
oslobadaju odgovornosti za Stete na teretu nastale povodom spailvanja"im-o-
vine, biti osloboclen odgovornosti samo u granicama nuZnog ipasavan ja. Iz-
van ovih granica ie nastupiti odgovornost brod,ara prema -opjim nadl6ma,
premda se usluga koju prui.a brod jo5 moZe ubrojiii u cljelitirost spaiava-
nja.'
.I samom pojTu spa5avanja s tog stajaliSta, mora se dati zna(enje uae
no_ 9.to g,a taj pojam inade ima. Oslobadanje odgovornosti brodara pr"*u
ovlaSteniku tereta doii ie do izrai.aia ua*o , onim sludajevima, taaa ;epruZena pomoi brodu l<oji se stvarno nalazi u neposredno "prijeteioj opas-
nosti.'
Plovidbeni zakon predvida moguinost broclarorre duZnosti naknade Ste-
te, koja se teretu dogodi u povociu spaSavanja odnosno Stete koja moZe na-
stati direktno u samim operacijama spa5avanja, pri demu se mora dokazati
krivnja brodara iii osoba, za koje je on odgovoran bez obzira da li je u pi-
tanju dobrovoljno ili obvezatno spa5avanjeJo
Brodar ie biti osobno odgovoran ako je Steta nastupila zbog takvih nje-govih dispozicija, odnosno nareilenja koji su morala clovesti io oSteienja
tereta. Ako brodar osobno upravlja operacijom spa5avanja, bit ie duZan na-
doknaditi Stetu uzrokovanu njegovom tralnjom nepaznjom ili namjerom
(obidna nepaZnja neie biti dovoljan razlog-ri stvaranje obu"r" za naknadu
Stete, jer su okolnosti spa5avanji zaist^ ,ri5" nego iznimne, a brodaru spa-
Savanje nije profesionalna djelatnost)." Mectutim. brodar moZc biti kriv za
8 Tako Jaka5a:_Siste-m plovidbenog prava Jugoslavije,3.knjiga, sv. II, eakcl-
vec 1983, str. 84. Npr. ako ie pruiena pbmoi brodu kciji' se naiaZio u nevolii na
otvorenom rnoru, pa isti treba biti dotegljen u jednu ,luku kako bi bio doveden u
stanje izvan_opasno-sti, _nesum,niivo je -da teglj"enje pod ovim uvjetima spacla u
spa$qv-agje.- Izmecllr broda.u opasnosii i broda koji. piuZa pomoi siobodno le ugo-y9ri1i bilo koju lul.<u u koju ie p..od u opasnosti biti dotegtjen. Medutirn, ii oii-
Stenika tereta ovaj sporaium. nije mj.erodavan, jer o,n im1" pravo iifril3'euiti, aibrgd.y opasnosti b-ud.e dotegljen "u najbliZu sigrrriru iuku. Preina tome, za svu onurelaciju tegljenja, kqja prelazi najb,liZu sigurnh lu,ku, brodar snosi pilnu odgoyor-
nost.
. ' Ibid-em, str. 85. -Npr. svako pruZanie pomoii brodu na otvorenoir) moru bit
9e_ gpray;dano, jer se brbd u.gqsi6elji.zaistd nala7i u neposiednoi p;ijeieA;J "pai:nOsti^ a]i to neie svaki nrrt hiti slrriqi lrnd nqcrrlranih l-^-^.1^',o lii^.,,L^-; --^ t^--^,r
uc f!r.1rv-u.arr(r, Jtrr -uI-()(r _poglo rJt.z?tsta zt osrect oJ nJet co3 opas-o ti, -ali.  -neie i pu  biti iudaj ko  nasukanih biodova. Nasuftani s"e Uroane nalazi redovitg.u nepbsrg4noj .prij"e.teioj _opasnosti, osim ako ne poito:e-i;;;;.redme okolnosti. S1o-ga bdsukivairjb tatvog uioca neie spiaiti u pdj;il'rd;u;;-
nja u citiranom smisfu.





s j ljuh'iin?#ti'i i"if,T,,#i'it,1',iHii"";rif:ffi1;?ffii:"1"ffi#i6',Sii
Ilqi!li*!, .,.II.,. Milano .1975,.s L.^259),'premda spasavanje i potiusrji ap;#;"1;rrrrr , . lr ryll .l9l5.,-stt^259), -pre da 5 k 5aji spa5avanjanisu precizno-distiq8virani u tl. 422, st. 2 talijanskog Zakbnikh o pt<i'viabi, niti je
oznadeno da li obu,livaia samo obvezno spasairanie, Tli i aoui"r"tifu- iS-i"af ai ,ii-
i o_ i g irani t f ' lij n;t ,t ;[ir;it<i-;'eid; aLi, ;i|
5 ir je, Ui"r"tjil l;Ai dirJ ud.uErr{_, ud l uu {tvac , D  van.l  llt ritto,dslla navlgazione., vol. II, Milano 1961, str. 1ga).
" Jaka5a: UdZbenik plovidbenog prav6, Zagre'6 1979,
Manca istide da dl. 4, st. 2 l) Ha5kih pravila obuhvaia obvezno i dobrovoli
, str. 336.
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Stetu i kada ne upravlja spaSavanjem pa i kada se ne nalazi na brodu, ako
je naredio takvo spa5avanje, za koje je, na temelju lionkretnih okolnosti,
vrlo vjerojatno da mora dovesti do o5teienja tereta.
Sto se tide zapovjednika broda, kod njega moramo luditi spa5avanje imo-
vine od spaSavanja ljudskih Zivota. U pogledu ljudskih Zivota, ni jedan po-
kuSaj spa5avanja ne moic kao takav bili pripisan zapovjednikovoj krivnji i
to bez obzira na bilo kakvu opasnost, pod kojom je spa5avanje poku5ano
odnosno obavljeno, osim ako mu se moZe prigovoriti dolus ili culpa lata
(ova ista nadela vrijede i za brodara ako je on zapovjednik broda).
Zapovjednikovo djelovanje kod spa5avanja imovine sadrZi elemente i
nautidke i komercijalne djelatnosti. Sama operacija spa5avanja kao takva
spada bez dvojbe u nautidku djelatnost, buduii da je posrijedi djelatnost
iskljudivo maritimne prirode. Nadelna odluka zapovjednika o spa5avanju
imovine mora se ubrojiti u njegove komercijalne funkcile, jer je glavni raz-
log takve oclluke komercijalne prirode (eventualua moguinost dobivanja na-
grade za spa5avanje)."
Kao nadelno pravilo u praksi se moZe zauzeti stajali5te, da je Steta na-
stala komercijalnom krivnjom zapovjednika, ako ie bilo notorno da ie teret
sigurno ili vrlo vjerojatno pretrpiti Stetu, bez obzira kako paZtjivo i strudno
spa5avanje bucle izvcCeno. Postojat ie krivnja i kada spa5avanje prema pro-
pisima i pomoradkom umijeiu nije opravdano, odnosno potrebno. Krivnja
se u ovim sludajevima sastoji u okolnosti da je spaSava[elj nepotrebno izlo-
Zio teret rizikn."
U tirn siudajevima brodar ie biti odgovoran za nadoknadu Stete bez ob-
zira na dinjenicu, da li se zapovjedniku moZe u samim operacijama spa5ava-
nja prigovoriti krivnja, jcr je on kriv i sarnim tim Sto ie odtudio da se pod
takvim uvjetima poduznre spaSavanje. Jedino u sludaju da je Steta na teretu
nastala neovisno o operaciji spa5avanja, a zbog uzroka radi kojih brodar ne
odgovai'a, brodar ne bi bio duZan nadoknaditi 5tetu.
Premda operacije spaSavanja kao takve spadaju u zapovjednikovu nau-
tidku djelatnost, ipak treba napomenuti, da se ovo odnosi samo na one ope-
racije koje se direktno tidu samog spa5avanja, jer ostale, premda eventualno
sluie istoj svrsi, treba prosuclivati na temelju opiiir naiela o brodarovoj od-
govornosti.'o
Sto se tide kornparativnog prava, talijanski Codice della navigazione iz
t942. god. u tl. 422 st. 2 nabrajajuii >pericoli eccettuati<, spominje izmedu
ostalih i ,... atti o tentavi di assistenza o salvagio..o, izridito istiduii da
" vidi Jakasa, sistem plovidbenog prava Jugoslavije, 3. knjiga, sv. II, cakovec
1983, str. 85-86.
" Dgt-qUlije Grabovac: Analiza klatszula u teretnicama jugos,lavenskih brodara,
Beograd 1970, str. 6243.
.'n JabaSa, o.c., str. 86. Npr. zapovjednik, da bi na brod,u stvorio mjesta za smje-
Staj.spa5qnog t-ereta, naredi preslagir,nje t6reta, koji se 'nalazi na brbdu. Ako ovopreslaganje bude nestr-udno izvr5enb i" teret pietrpi Stetu, brodar ie biii odgovo-
ran, jer se radi o komercijalnoj djelatnosti posade.
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presumpcija neodgovornosti moZe biti oborena dokazom krivnje brodara ili
komercijalne krivnje njegovih ljudi (... da colpa del vettore o colpa commer-
ciale dei proposti o dipendenti del vettore medesimo). Sovjetski Zakon o tr-
govadkoj plovidbi iz 1968. god. u dl. 160 st. I t, 3, u okviru dulje liste ekskul-
pacionih razloga, koje brodar moZe upotrijebiti, navodi ,saving human lives,
vessels or goods<." Carriage by Sea Act (COGSA) Ujedinjenog Kraljevstva
1924. god. i Carriage by Sea Act Sjedinjenih Ameridkih DrZava 1936. god.
(U.S. COGSA), sadrZe identidnu odredbu iz il. 4 st. 2 l) HaSkih pravila. U
engleskoj doktrini, tumadenjem upotrebljenih izraza, smatra se da Ha5ka
pravila nisu izmijenila pravilo comrnon law-a iz precedenta "The Glendar-roch.. (1894), po kojem br.odarev dokaz o postojanju izuzetog sludaja prisi-
ljava vlasnika tereta, koji Zeli oboriti ovu tvrdnju, da bi dokazao brodarovu
krivnju (engl. negligence) ili nesposobnost broda za plovidbu (engl. unsea-
worthiness).'o U ameridkom pravu zauzima se sljedeie stajali5te: kada brodar
dokaZe da posto ji izuzeti sludaj, koji ga ne bi oslobodio odgovornosti ako bi
bio kriv, dokaz brodareve krivnje snosi korisnik prijcvoza."
3. SKRETANJE BRODA U SLUEAJEVIMA SPASAVANJA ILI POKUSAJA
SPASAVANJA LJUDI I IMOVINE NA MORU, ILI ZBOG DRUGIH
OPRAVDANIH RAZLOGA
Navedeni izuzeti sludaj iz tt.556 st. 1 t.7 Plovidbenog zakona, preuzet je
iz (1. 4 st. 4 Ha5kih pravila (,any deviation in saving or attempting to save
life or property at sea, or any reasonable deviation shall not be deemed to
be an infrigement or breach of this convention or of the contract of carriage,
and the carrier shall not be liable for any loss or damage resulting there-
from.,)."
t5 Prema odredbi dl. 160 st. 1 sovietskog zakona, brodar ie biti odgovo
ran. . . >unless he proves that loss, shortage or ;ini'r.rry occured other than through
his fautt...". Dakl6, ontrs probandi je na-brodani, koji rnora dakazati pomanjka-
nje svoje krivnje, fri demu nije ograniden samo na one razloge taksativno nabro-jane u -tom dlahu - vidi detaljnije Bulter-Qurgley: The Merchant Shipping Codeof the USSR (1968), Baltimore-Iondon 1970, str. 16-17.
tu Tako Carver, o.c., str. n*227 i Scmtton, o.c., str. 424. Autori kritiziraju. _sta-
ja,liS,te suca Wrighta u'sporu Gosse Millard v. Canadian Mercantile Marine, (1927)
iz kojeg proizlazi da se teret dokaza, koji se zahtijeva od brodara na temelju 6:1..
4 st. 2 q) Ha5kih pravila (omnibtrs klauzula), zahtijeva i za ostale excepted perils.
Njegom nepravilnost potkre,p'ljuju miSljenjem istog suca kao dlanom Kuie lordo-
va u sporu Constantine SS Co. v. Imperial Smelting Corporation (1942), gdje je
isti istaknuo duZnost vlasnika trereta, da dokazuje brodarevu krivnju, ako se bro-
dar pozvao na izuzeti sluiaj,
t7 Gilmore-Black: The Law of Admira,lity, second edition, New York 1975, str.
184 - sludaj l*,kas and Drivas Inc. v. Goulandris (1962).ra Hambr.rr5ka pravila ne spomi,nju klasidnu devijaciju, pa C,e ostali sluiajevi
skretanja izvan moguiih situaci,ja spa5avanja (vidi,bilje5ku br. 4), .!itt pp$Irgnutiopiim normarna o odgovornosti br"odara za robu. Hambur5ka pravila i dalje zadr-
Zavaju nadefio pretpostavljene krivnje brodara, jer on neie biti odgovoran ako
dokaZe >.. . da je podu,zeo sve mjere koje su se razborito mogle zahtijevati radi iz-
bjegavanja dogattaja i nfegovih postrjedicau (engl. all measures that could r€aSo-
nably be required to avoid the occurence and its consequences) 61. 5, st. 1. Broda,r
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,lztrzetni sludajevi< u prijevozr.r
Osnovna duZnost brodara sastoji se u prevoZenju tercta do odredi5ne
ltrke u ugovorenom, odnosno uobidajenom vremenu, bez skretanja zbog do-
gadaja, koji sluZe iskliudivo njegovim interesirna. Brodar mora postupati s
duZnom diligencijom za svo vrijeme prevoZenja tereta, jer ie odgovoran za
uredan i paZljiv prijevoz tereta (engl. >properiy and carefully") - dl. 3 st. 2HaSkih pravila. Putovanje treba biti izvr5eno bez nepotrebnog zaka5njavanja
ili skretanja s plovidbenog pravca tj. devijacije (engl. deviation, fran. dero.
utement, tal. deviazione). Ako je pravac putovanja ugovoren, >brodar je du-
Zan obaviti putovanje ugovorenim putom( (dl. 523 st. 1 Plovidbenog zakona),
ali ako put nije ugovoren, ,brodar je duZan obaviti puto'r,anje uobidajenim
putom< (dt. 523 st. 2).
Uobidajeni pornorski put sluZi kao jedan od elemenata za odredivanje
trajanja putovanja, obidno je i najkraii, ali to nipo5to uvijek ne mora i biti.
Najkraii put nije opienito najbolji niti najbrli, vei onaj navigacionom prak-
som zacrtan kao najprikladniji i najsigurniji. Put ustanovljen obidajem im-
plicitni je dio ugovornog odnosa, osim ako izriditim sporazumom stranke ni-
su fiksirale drukdiji slijed obavljanja prijevoznog zadatka (expressum facit
cessare tacitum). Uobidajen put nije samo onaj, koji je proku5an u dugo-
trajnoj i stalnoj praksi, vei takvim moZe biti progla5en i onaj iz tek stvore-
nog obidaja, jer u ovom problemu teZi5te leZi na razumnosti cljelovanja, a
razuman moZe biti i onaj put, koji do tada zbog nepoznavanja faktidkih okol-
nosti nije bio kori5ten."
Dakle, o pojmu devijacije moZemo govoriti samo ako brocl u plovidbi
skrene s uobidajenog puta ili onog, koji mu je indiciran u ugovoru, a da
pri tome ne izgubi iz vicla mjesto odredi5ta, odnosno krajnji cilj putovanja.
Fundamentalni problem pojave devijacije, o kojoj ovise znadajne prav-
ne posljedice, temelji se na dinjenici opunomoienog ili neopunomoienog ko-
ri$tenja ovog instituta.
Revijacija zbog spaSavanja ili pokuSaja spaSava-
nja ljudi i imovine na moru - Plovidbeni zakon od svih mogu-iih sludajeva skretanja expressis verbis navodi samo skretanje radi spa5a-
vanja ili poku5aja spa5avanja osoba, odnosno imovine na moru. Unatod to-
me i kod ovih razloga skretanja moZe se dokazivati brodareva krivnja od-
nosno krivnia njegovih ljudi, pa se i u pogledu opunomoienosti skretanja
mogu navesti svi oni elementi kao i za krivnju kod spa5avanja (vidi supra 2).
mora dokazati da nije kriv tj. da su on i osobe kojima se sluZi u svom poslovanju
poduzeli sve mjere, koje su se razborito mogle zahtijevati, radi izbjegavanja skre-
tanja i njegovih pos,ljedica. Time se, u korelaciji sa Ha5kim pr:avilima, u reZimu
odgovornos,ti brodara nije ni5ta bitno pro,mijenilo, osim promjene tereta dokaza,
jer,sada brodar mora odmah dokazivati da nije krir, - pobliZe Luk5ii: Odgovor-nost brodara prema Konvenciji o prijevozu ro,be morem, ,Privreda i pravo" br.
12/1978, str. 66 i Grabovac: Osnova odgovornosti brodara Ll Konvenciji o prijevozu
robe morem 1978, Pomorski zbornik, knjiga 17, Rijeka 1979, str.232-234.
te Tako Grabovac: Pr:avni proble,mi devijacije kod ugovora o pomorskom pri-
jevozu, Zbornik radova, knjiga 2, Split 1964, str. 140. Takoiler vicli Jaka5a: Sistem
p'lovidbenog prava Jugoslavije, 3. knji,ga, sv. I, Zagreb 1980, str. 257 i Badovinac:
Ugovori o iskori5tavanju pomorskih brodova, Zagreb 1961, str. 91.
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I ovdje se pojavtjuje problem, koji potj e(e iz dinjenice da Ha$ka pra-
vila oslobaelaju brodara od odgovornosti izrazom, koji dovocli do kontroier-
znih tumadenja: da li je devijacija opravdana samo kod spa5avanja Livota,
ili i spa5avanje imovine tvori razlog oslobodenja? Po jednom miSljenju,o spa-
Savanje imovine u svrhu postizavanja ekonomske koristi neie -ortobaaiti
brodara od odgovornosti Stetnih posljedica devijacije, pri dernu se ne misli
a priori uopie iskljuditi moguinost da bi i eventualno spa5avanje imovine
u nekim situacijama moglo sadrZavati sve one elemente koji op.u*rdu.raju ne-
ophodnost i razumnost takve akcije, a osobito ako komerii;afna strani nije
bila spiritus moves djetovanja. Po drugom miSljenju" samim gramatidkim
tumadenjem Ha$kih pravila (any d.eviation. . . or pr.opcrty at sei. . .) ekspti-
citno je da se brodar moZe ekskulpirati i u sludaju devijacije zbog spa5ava-
nja imovine, ali se ipak postavlja pitanje, uz svu nadelnu opravdanoit ouog
nadcla sa stajali5ta dovjednosti, da li je ovakvo rjesenje opiavdano.
Devijaci ja zbog clrugih opravdanih razroga - DokKonvencija o teretnici u dl. 4 st.4, kao drugi razlog osloboclenja oa odgovor-
nosti, navodi >razumno skretanjen (engl. rcasonable cleviation), na5 Plovid-
beni zakon veli "zbog drugih opravdanih razloga<.
Ta zakonska formulacija obuhvaia ostale sludajeve opravdanog skreta-
nja s puta za koje je teiko clati jedno opienito pravilo, p; stvar tilba pro-
sudivati od sludaju -do sludaja s obzirom rru .ar[og, svrhl i moguic poit;"-dice skretanjalz Ipak, kao opie pravilo moZe .. ,r"ti tvrdnja, di se rri ,, j"-
d-nom sludaju ne moZe smatrati opravdanim skretanje s puta, koje je napriv-
ljeno radi komercijalnih ili slidnih brodarevih razloga, kao npr. ukrcaj teieta,
gdje to nije bilo predvicleno ugovororn ili voznim ieclom.,,
..9upu dinjenica da je skretanje s puta Stetno za teret ipso facto joS nezna() da devijacija nije bila opravdana. Istcl tako nije nuZnu ,r"por.edna pri-jeteia opasnost, no okolnosti moraju upuiivati na izvjesnu, i to realnu, opu-
snost. Opravdano skretanje implicira svrhu poduzimanja u korist tereta^ili
broda (potrebe, da se dovr5i zapodeto putovanje), te iadi spasa osoba na
brodu. Takoder, sama svrha skreianja s puta nije dovoljna za atribut oprav-
danosti, jer je uz ovo potrebno da okolnbsti konkretnog sludaja budu tikve,
da 
- 
su _mggle opravdano stvoriti odluku o potrebi skr-etania. Devijacija netreba biti i stvarno 
-nuLna, 
jer je dovoljno da je zapovjedniku upotrtbom
duZne paZnj e izgled,ala potreb-na.,i
Pojam >opravdano< u ovom smislu in extenso sastoji se od dvije pod-
vrste. Jedno je nuZno, a drugo razumno skretanje." Ako bismo Zeljeli pbvu-
2o Grabovac, o.c., str. 144.
2' Jaka5a: Sistem p,lovidbenog prava Jugoslaviie, 3. kniiga, sv. II, eakovec
1983, str.-83, Sp-ehar: Odgovornost brodara 5 osvrt:om na HaSka pravila, Zagreb
1939, str. 181-182.
" Vidi Jaka5a, o.c., str. 87, Spehar, o.c., str. 182, Badovinac, o.c., str. 107.
'3 Jaka5a, o.c., r5f1. $J.
" Ibidem, str. 87.
.. 's.IbiclSIF, jtr, 87, o tipidnim primjerima razumne i nerazumne clevijacije de-
Fljnije.Yiqi Grabovac: Ahaliza lilauzula u teret,nicama jugoslavenskih"brodara,Beograd 1970, str. 6445.
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ii granicu izmedu nuZnog i razumnog skretanja, mogli bismo kazati da je to
razlika u intenzitetu potrebe skretanja. Zajednidka irn je karakteristika da
se skretanje poduzima radi sigurnosti broda ili tereta, odnosno potrebe do-
vr5enja putovanja, ali kod razumnog skretanja ta potreba nije jako ispo-
ljena.
Klauzule o skretanju s pl.r ta - U ugovore o prijevozu i u te-retnice obidno se inkorporira klauzula o devijaciji (engl. deviation clause),
koja brodaru pruila pravo slobodnog skretanja s brodom s odredenog ili
uobidajenog puta plovidbe. Osim ,klasidne,, klauzule o devijaciji, postoje i
razne varijante klauzula, kojima je svrha skretanja s plovidbenog puta. Te
klauzule se mogu podijeliti na tri glavne grupe:'u
- the clause granting the ship the right to call at a port for bunkers(engl., klauzula, koja prttLa pravo pristajan.ia za opskrbu gorivorn i
zalihama),
- the clause granting the vessel the right to drydock with cargo onboard (engl., klauzula, koja prula brodu pravo na suho dokovanje s
teretom na brodu),
- the clause entitling the carrier to carry 
goods beyond the port of de-
stination (engl., klauzula, koja ovla5iuje prijevoznika da prevozi ro-
bu dalje od luke odredi5ta).
Eksplicitnom ugovaranju stanovitog prava (npr. prava nar bunkeriranje
u nekoj luci), a u okviru sadrZaja konkretne klauzule, priznat ie se efekt je-
dnak onome, koii se pridaje svakom ugovornom utanadenju prijevoznog puta.
Brodaru uvijek treba biti pred odima, da ie ga jedino razborito izvr5avanje
sranovitog prava ekskulpirati od moguiih posljedica Stetnih dogadaja. Inte-
res svih sudionika u pomorskom pothvatu mora, posredstvom brodareve ak-
cije, biti za5tiien i on ne smije povrijediti bilo kakvu kogentnu normu u ci-
lju diskriminacije prava korisnika prijevoza."
Ni jedna klauzuia o zabrani skretanja s puta ne rnoZe biti djelotvorna,
ako je u pitanju spa5avanje ljudskih Zivota ili obvezn.-r spaSavanje imovine,
ali moZe doii do primjene kod neobvcznog spaSavanja imovine, jer brodar
ne bi bio ovla5ten na devijaciju, jer se jc ugovorom toga odrekao."
,u Tako Grabovac: Enciklopedija pojnrova pomolskog pravt Split 199-1, str. 39
i Jaka5a, o.c., 89. Deta,ljnu analizu"tih-klauzula-vidi Grabovac: Fravni prqbtqmijg-
vijacije i<od ugovora o pomorskom prijevozu, Zbornik radova, knjiga 2, Split 1964'
str. 148-155.
" Grabovac, o.c., str. 163.
" Jaka5a, o.c., str. 89. Sukontrahenti u pogledu devijaci.ie_ mogu ugovarati na
dva nadina i to tiilo da se brodar obveZe slijediti todno odretleni put odnosno da
se odnekne bilo kojeg prava deviiranja, ili pak d,a pravo s;liretanja s pttta pridrZi
izridito za sebe. Inade, deviation clause se ipak moZe prirniieniti u obliku neogr,a-
nidene slobode skretanja, kao valjana ugovorna uglava samo onda ako za lgguli:
ranje odnosa iz pomorskog prije'ioza nije mrjerodavna Konvcncija c teretnici od-
nos-no zakonski prgpisi, u koje iu pretodeni principi Ha5kiir qravila, vei- se primje.
njuje pravni poredak temelj,bn na sistemu favoriziranja brodara doz..rclom unoie-
nja- cijelog niza klauzula neodgovornosti. Te situaciie ie biti dosta rijetke s obzi-
rom da su HaSka pravila doZivjela gotovo univerzalnu primjenu - r,idi Pallua:Pomorsko uporedno pravo, Rijeka 1975, str. 145.
257
D. Bolanda: SpaSavanje ljudi i imovine na
stvari nrorem, UPP, v. 33, (3-4), 249-262 (1991
, Izuzetrti sh-riajcvio u l"rri.ievczu
. Pravne posljedice neopravdane devijacije - I skreta-nje s puta moZe biti posljedicom direktne odluke brodara ili samostalne vo-
lje zapovjednika. Ako je sam brodar osobno dao nareitenje za skretanje, pi-
tanje njegove odgovornosti uopie ne dolazi u sumnju. Prbblem ie se k.eta-ti samo oko toga da li je devijacija bila opravdana, bdros.ro da li se, unatod
opravdanosti skretanja, ista moZe pripisati brodarovoj krivnji.
Situacija je drukdija, kad sam zapovjednik naredi skretanje, jer ta od-
luka moZe biti odraz njegove nautidke ili komercijalne djelatnosti. O zapo-
vjednikovoj nautidkoj djelatnosti raditi ie se u onim studajevima, kada su
ga razlozi maritime sigurnosti broda naveli da skrene s puti (npr. kad.a na-
redi skretanje, jer je brod podeo propu5tati vodu). Tada se smatra, d.a je do
skretanja do5lo uslijed nautidke gre5ke zapovjednika ili dlanova posade (bro-
dar nije ni neposredno, ni posredno svojom voljom utjecao na nautidku dje-
latnost zapovjednlka), pa brodar neie odgovaraii za Stetne posljedice takvtg
skretanja.l fo je bitna karakteristika kontinentalne koncepcije pravnog zna-
denja devijacije, jer u kontinentalnom pravu neopravdana^devijicija u-nade-
lu je propust zapovjednika i prijevozni ugovor je po tom krit"ii3.r i .1ury" t u
snazi. Pravo odustajanja od ugovora moguie je- samo primjenom opiih"prin-
cipa.to
Ako se neopravdana devijacija moZe pripisati brodarovoj odgovornosti,
on ie odgovarati za svaktr 5tetu, koja nastane tijekom putovanja neuobidaje-
nim ili nedozvoljenim smjerom. On mora snositi i Stetne posljedice doga-
elaja viSe sile, ili sludajne nautidke gre5ke zapovjednika. Dakle, brodar ie bi-
ti odgovoran bez obzira da li se radi o Steti, koja ie nastala iz razloga, za ko-ji inade ne bi snosio odgovornost (casus culpa determinatus).3' Brodar sc mo-
Ze ekskulpirati samo ako uspije dokazati da bi Steta bila nastala i u sludaju
da sc drlao uclbidajenog ili odreitcrnog smjera putovanja. Meitutim, dokaz ove
okolnosti je vrlo telak, jer postoji veoma jaka pretpostavka da je Steta na-
stala upravo radi nedozvoljenog skretanja.
Ako je skretanje udinjeno zbog neophodno potrebnih popravaka, izbjega-
vanja opasnosti, ili zbog nesta5ice goriva (nuZno skretanje), koje je poslje-
Cica propusta duZne paZnje, da se brod osposobi za plovidbu prije podetka
putovanja, brodar ie biti odgovoran, jer nije ispunio osnovnu duZnost o os-
posobljavanju broda za plovidbu nametnutu mu kogentnim propisom dl. 3
st. 1 Bruxelleske konvencije."
" Vidi dl. 554 st. 2 Ploviclbeno,g zakona. Ha5ka pravila propisuju da brodar ni-je odgovoran za Stetu, koja nastane ili proizaile iz- >>act, neglebt, or default of the
master, mariner,_pilot, or the servants of the carrier in.the navigation or in the
m-anagement o_f tll" uhip_" (dl. 4, st. 2 a). Napominjemo da ie jedna"od najznadajni-jih izmjena HamburSkih pravila, izostavlidnje nhutidke gre5ke osoba (ojima" se
brodar sluZi u svom poslovhnju, kao ekskuipacionog razloga.
u0 U obzir bi mogla .doii 
-odredba dl. 450 st. 3-i 4 Plovidbenog zakona, ako se
steknu predvicl-e,ni uvjeti kao npr. devijacija veieg opsega, dije bi die,lovdnje tra-
jalo- predugo,. ili se pretpostavlj-a da ie' trajati prddulo, -a sigiirnost iereta 6i mo-
gla biti ugroZena.
3' 
9rab_ova.cr o_._c.r str. 160, Jaka5a, o.c., str. 88, Badovinac. o.c., str. 93.3'? Brajkovii: Medunarodno transportno pravo,' Zagreb 1957. sti. 40; Smokvina:
Skretanje-s plovidbenog qravca, Pomorska dnciklopedTja, sv. VII, Zagreb 1985, str.
367-368, Spehar, o.c., sti.-182.
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U sludaju neopravdane devijacije brodar ie biti obavezan na naknadu
svih posljedica njegove ugovorne krivnje.3'
Plovidbeni zakon dozvoljava derogiranje prinudnih propisa o odgovor-
nosti brodara u sludaju Steta zbog zakaSnjenja (dl. 576 st. 2), pa bi se prima
facie, doslovnom interpretacijom, moglo zakljuditi da se derogabilnost od-
nosi na sve vidove Steta, koje temelje svoj izvor na dinjenici zakaSnjenja, pa
i na ono koje je posljedica devijacije (ukoliko je ugovorena deviation cla-
use). Medutim, zaka5njenje zbog skretanja ne moZe se supsumirati pod na-
vedenu zakonsku odredbu, jer odgovornost zbog nerazborite devijacije eks-
plicite proizlazi iz Ha5kih pravila (d1. 4 st. 4) i na5eg Plovidbenog zakona (dl.
556 st. 1, t. 6 i 7). Derogabilne odredbe, koje se tidu Steta zbog zaka5njenja,
odnose se samo na sludajeve onih Steta nastalih opienito zbog diferencije
cijena izme<Iu ugovorenog datuma izrudenja tereta i datuma stvarno izvrSene
predaje tereta.
Komparativni pregled zakonodavnih rjeSenja - In-teresantno je napomenuti, da talijanski Codice della navigazione iz 1942. god.
u dl. 422 st. 2 ukljuduje kao zakonski razlog oslobadanja brodara samo skre-
tanje zbog pomoii i spa5avanja, jer ispu5ta razlog razumnog skretanja (... atti
o tentativi di assistenza o salvagio overro deviazionc dell viaggio fatta a tale
scopo ...).
Sovjetski Zakon o trgovadkoj plovidbi iz 1968. god. u dl. 150 ekspulpira
brodara zbog devijacije izvr5ene u cilju "saving persons, vessels, or goods at
sea<(, a takocter i za ,any other reasonable deviation,,, osim ako je devijacija
rezultat nepravilnog djelovanja brodara (engl. ,. .. unless it resulted from
the improper actions of the carrier").
Anglo-ameridko pravo tu pokazuje stanovite specifidne karakteristike.
Dak engleski COGSA iz 1,924. god. doslovce unosi odredbu dI. 4 st. 4 Ha5kih
pravila, U.S. COGSA iz 1936. god. ima jo5 i posebni dodatak: "... if the de-
viation is for the purpose of loading or unloading cargo or passangers it shall,
prima facie, be regarded as unreasonableo.'n Ta dinjenica ide u prilog onih
autora, koji smatraju da Konvencija o teretnici nije utvrdila sludaj egzone-
racije i za disto spaSavanje imovine (vidi bilje5ke br. 7, 20 i 2l). Inade, po
common law-u clevijacija u cilju spa5avanja imovine, koja pripada treiim
osobama, nije opravdana."
33 Brodar ie biti odgovoran svolrr ugovornorn partneru za cijeli iznos izgub'
liene dobiti zbog zaka5njenja tereta, zatirn ie snositi Stetu zbog pad.a cijene robi,
dbog tro5kova d?kanja vagona, poveianja premij4 osigurania, poveianja -uvoznih
tariTa i troikova duvanja.- On orlgo,vara takoder i za Stetu na teretu radi duZeg
trajanja putovania (kvarljiva roba, zagrijavanje i s1.).- 34 ;. .-. kada je skretahje izvrieno, u cilju r.rkrcaja ili iskrcala robe ili putnika,
biti ie do protivnog dokaza smatrano fleroZUrl'rimo. Raison d'etre tog dodatka je
u tome Sto se smatra cla je brodar deviirao iskljudivo zbog lukrativnih motiva
(poveianje svojih prihoda), pa mora suprotnim dokazom oboriti pretpostavku ne-
razumne devijacije. To ne implicira da je svdka druga devijaciia razumna, osim
onih navedenih, jer je broclar uvijek duZan izvr5avati svoje prestacije u skladu sa
dl. 3 st. 2 Ha5kih pravila - detaljnije Gilmore-Black, o.c., str. 179, spor HarocoCo. v. The Tai Shan (1953).
3s Vidi klasidni s,por Scaramanga v. Stamp (1880) - Carver-Colinvaux: Carriageby Sea, sv. II, London 1963, str. 597 i 601-602.
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i devije;ija kao >Izuzetni sludajcvio u prijevozr-r
PobliZa definicija razumnog skretanja (engl. any reasonable deviation)
zzrdaie prilidno poteSkoia, ali se pri prosudivanju quaestio facti tog proble-
ura, rnoie zakljuditi c1a razurnnost devijacije ovisi o faktidnoj pr"ocJeni jed-
nog razumnog i iskusnog dovjeka, koji ie u konkretnom sludaju uzeti Ll ob-
zir sve okolnosti i interese svih sti'anaka angaliranih u pomoiskoj ekspedi-
ciji.'u
U pogledu pravnih posljedica neopravdane devijacije, po anglo-amerid-
koj koncepciji, brodareva abveza da ne skreie s puta smatra se, u skladu sa
slarom tradicijom stvorenom prije I(onvencije o teretnici, temeljnim, bit-
nirn uvjetom ugovora o prijevozu (engl. condition precedent). Neraiumna de-
vijacija daje ovlaStenje korisniku prijevoza, da koristi pruZeno pravo raski-
danja ugovora, jer je skretanjem s plovidbenog pravca, brodar odstupio od
ugovorenog putovanja tj. od preuzetog djela." Ukoliko se naruditelj posluZio
pravom da usprkos neovlaStene devijacije odrZi u vaZnosti prijevoini ugo-
vor, svi stipulirani uvjeti ostaju i dalje na snazi. Korisnik prijtvoza ima pia-
vo na naknadu Stete, a brodar je u moguinosti pozvati se na sve ekscepii3e,
ako dokaie da Stetni dogadaj nije posljedica devijacije.
Zanimljivo je i stajali5te anglo-ameridke judikature, koja opravdava de-
vijaciju i u sludaju nesposobnosti broda za plovidbu racli- propusta cluZne
palnie, ali ne i onda ako je ta inavigabilnost iei bila pornuiu brodzrru i on
se 
-us-prkos svog znanja odludio na voZnju. No, neovisno o ovoj konstrukciji,a.plicirati ie se sve odredbe o odgovornosti brodara za propr.i duZne paZnle
u osposobljavanju broda za plovidbu.,,
'u Buduii se radi o jednorn ocl niza u Konvenciji upotrebljenih izraza iz engles-
ke. sudske prakse, -navodimo zanimljivo i prilvatljvo mi5ijenje -Lorda Atkina opojmu razum,nog skretanja izraieno u sporu Stag Line v. Foscolo Mango (1932):
"The true test seelns to be what departure from the contract voyage might a pru-dent perscln controlling the voyage at the time make and maintain, having in mind
all the relevant circumstances existing at the time, including the terms of the con-
tract and the interest of all parties concerned, but ',vithout obliga,tion to consider
the interests of any one as conclusiveo - vidi Scrutton, o.c., str. 426.37 Detaljnije Carverr-Colinvaux, o.c., str.610-611 o odluci Kuie lordova u spo"
ru Hain S.S. Co. v. Tate and Lyle (1936). Kada ie raskidlni uvjet ostvaren, brodar
dolazi u teZi poloZaj ))common tarrier,, v,ozara. Sve blagodati zakonskih i ugovor-
nih osloibailania od odgovornosti ustupaju svoje mjesto ogranidenim razlozima eks-
cepcija po common larv-u. U svojstvu common carriera on odgovara poput osigu:
r4te_!ja 2q sr,'u pretrpljenu Stetu na transportiranom teretu, o-sirn iz railoga "dctof God, King's enemies ancl inhereilt viceo, i ako usto uspije dokazati dtbi ovi
dogadaji neminovno prouzrokovali Stetu, da devijaciia i nije uslijedila. Vidi tako-
tler -Scrutton, o.c., str. 80-81, Brajkovii, o.c., str. 39, Gr-abovad, o.c., str. 156 iSmokvina, o.(:., str. 368.
38 Ovla5tenie za devijaciju prosuduje se na osnovu postojanja opasnosti, a ne
na osnovu uzroka (kauze) opasnosti (spor Monarchu S.S. Co. v. Karlshamns, 1949)
- tako Carver-Colinvaux, o. c., str. 60[ i Scrutton, o. c., str. 262-263.
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Zalti.jLrtal(
Pozitirrni Zakon o polnorskrrj i unutra5njoj plovidbi konseiivcntno sli.jedi kon-
vencijski tekst Ha5kih pravila pri reguliranj'u povlaitene mogllinosti ekskulpacije
brodara pri spaSavanju ljudi i irnovine na moru kao ,rtzttzetog sludajao. Medutim,
bez obzira na ekspiicitno gramertiiko tumadenje tog teksta, postoje kontroverzna
tumadenja o lukrativnom neobveznom spa5avanju imovine kao egzoneracio,nom
razlogu. Kod neovla5tene devijacije kao ,excepted peril" zakonoclaveic ne recepira
konvencijski izra't )any reasonablr: deviation", vei aplicira sintagmu "zbog dmgihopravdanih razlogao. Iako ni tai zakonski p<ljam nije precizan, stnatramo da jc
prihvatljiviji od unifikacijskog, jrr dozrroljava ekstenzivnija tumadenja. Ni even'
tualna buduia primjena Hamburskih praviia (koja ukidaju institut "izuzetih slu-
dajevao), de facto neie clorresti do bitnijih izmjena Lt analiziranim sludajevima, jer
ekskulpiranje brodara dokazivanjcm poduzimanja razboritih mjera predstavlia
quaestio facti konkretnog sludaja ar to ukazuie na odrcalenu nesigurnost u konadnc>
rJesenJe.
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Summary
s ALV AG E LI F E g E 
"i 
t|,:,',ftL#, f# #3"88l'#' 3{^ As " E x c E Pr E D
. F.ollowing.-lhe International Convention for_the Unification of certaht Rctlesrelating to Bills of Lading, the 1924 Hague Ru.les (and'Protocot 'of Sienature of
that.Conveytjgn), the Yugoslav Maritime and Inland Navigation Ldw dccepts thle
institute of 
-1.7 -groups of .excepted perils, the well known risks of marine- adven-ture, for which the carrier ii presumed not to be liabte and in' these cas,es he
would be responsible for damag| on the basis of prwed fautt.
Among 9 enumerated-excepted perils, the author analyses 2 perils (satvage tife
or -property .at sga an_Q deviation), comptaring legislative soltttions with inteinational co.nventions (the Hague and Hambirg Rilesl.the latter have not yet caoie iiio
effect) and disctrssing soine. examples of c6mparative law.
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